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RESUMO

O transporte de massa é a forma mais rapida e eficiente de ligacdo entre as diferentes regides de uma grande
cidade. Mesmo assim, as linhas de 6nibus regulares possuem um papel imprescindivel na mobilidade urbana, ja
que permitem integrar localidades onde os grandes sistemas ndo chegam. No Rio de Janeiro algumas linhas
urbanas foram extintas devido a um replanejamento do transporte publico na cidade. Ainda assim, algumas
dessas linhas poderiam ser importantes em determinadas regifes, ja que seus trajetos sdo explorados pelo
transporte alternativo. Com o aumento das redes de transporte de massa no municipio, algumas linhas
intrarregionais extintas poderiam se tornar importantes abastecedoras desses sistemas. Este artigo visa estudar ¢
potencial de algumas linhas extintas do municipio em se tornarem alimentadoras do transporte de massa carioca.

ABSTRACT

The mass transit is the fastest and most efficient way of connecting the different regions of a large city. Even so,
regular bus lines play an essential role in urban mobility, since they allow to integrate localities where large

systems do not arrive. In Rio de Janeiro some urban lines were extinguished due to a replanning of the public
transportation in the city. Nevertheless, some of these lines could be important in certain regions, since their
routes are explored by the alternative transportation. With the increase of mass transport networks in the
municipality, some extinct intraregional lines could become important providers of these systems. This article

aims to study the potential of some extinct lines of the municipality in becoming feeders of the carioca mass

transportation..

1. INTRODUCAO

Os bairros da Zona Oeste do Rio de Janeiro possuem areas muito extensas, devido a sua
origem rural. A urbanizacao da regiao e o estabelecimento de centralidades em alguns bairros,
como Bangu, Realengo, Campo Grande e Santa Cruz, fez com que surgisse uma necessidade
de mobilidade interna nas regies administrativas e até mesmo no interior de um mesmo
bairro. Até o inicio da década de 2000, o bairro de Bangu, por exemplo, possuia muitas linhas
internas de Onibus que circulavam no interior do préprio bairro, além de outras que
circulavam dentro da propria regido administrativa (XVIlI RA), ligando ao interior de bairros
como Padre Miguel, Senador Camara, Realengo, Magalhdes Bastos e Sulacap. Os trés ultimos
atualmente sédo parte de uma nova regido administrativa (XXXIII RA), sediada em Realengo.
As duas RAs compdem a Regido de Planejamento 5.1, que constitui uma das quatro regides
que formam a Area de Planejamento (AP) 5. Esta, por sua vez, junto com a AP 4 comp6e a
Zona Oeste.

A partir da década de 1990, muitas dessas linhas sofreram com a concorréncia de transportes
piratas, que posteriormente acabaram por ser legalizados e reconhecidos como transporte
alternativo. Isso culminou com o fim de vérias linhas, juntamente com o desinteresse que as
empresas tinham em operar algumas delas. Muitas permaneceram inativas por anos até serernr
totalmente extintas na licitagdo das linhas de 6nibus municipais da cidade do Rio de Janeiro
gue ocorreu em 2010.

Nos dias de hoje, essas linhas poderiam ganhar uma nova funcédo, devido a implantacdo do
Sistema BRT e da repopularizacdo do servico de trens urbanos, além da integracao tarifaria
existente entre os modais, que ndo abrangem a categoria do transporte alternativo. Sendo
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assim, pode-se a analisar se tais linhas seriam relevantes para a alimentacdo desses sistema:
voltando a dar uma maior mobilidade e acessibilidade a regiées que ficaram 6rfas de servigos

de 6nibus municipal. Esse trabalho consiste em fazer uma avaliacdo sobre o possivel retorno

de algumas dessas linhas com o auxilio de uma base de dados em um software de SIG e
avaliando-se a proximidade que essas rotas possuem com as estacOes de trem e BRT, assin
como a possivel demanda que elas poderiam originar.

2. O TRANSPORTE DE MASSA NO RIO DE JANEIRO: IMPORTANCIA E BREVE
HISTORICO

Segundo Lara et al. (2008), o transporte de massa sobre trilhos abrange algumas questfes que
podem ser carater funcional das areas urbanas, assim como compreende variaveis das mais
diversas caracteristicas, especialmente as que dizem respeito ao perfil socioeconémico
regional. Em tais fatores, tem-se a justificativa para o estudo sobre o que influencia o uso
deste tipo de modo de transporte.

De acordo com Cardoso et al. (2009 apud Litman, 2004), o transporte ferroviario consegue
transportar mais passageiros em cada veiculo, o que reduz os custos de operacdo e
manutencado e gera menos poluicdo atmosférica e sonora, comprovando que este é 0 sisteme
mais adequado para areas de densidade populacional alta. Porém, devido ao menor custo de
implantacéo, os BRTs (Bus Rapid Transits) se tornaram uma opc¢ao de transporte de massa, ja
que também otimiza os custos de operacdo e manutencdo, embora ndo seja um meio de
transporte tdo limpo quanto o ferroviario.

Na cidade do Rio de Janeiro (e na atual Regidao Metropolitana), o sistema ferroviario chegou
com a implantacdo da Estrada de Ferro Central do Brasil, em meados século XIX. Dutton
(2012 apud Silva, 1992) diz que nas primeiras décadas do século XX os trens desenvolveram
um grande aumento na demanda por servicos de passageiros, se tornando o principal
transporte coletivo do periodo na cidade. Devido & falta de investimentos, o sistema acabou
sendo precarizado nas décadas seguintes, perdendo passageiros para o transporte rodoviaric
ja que o Estado preferiu investir neste sistema. Assim, a partir da década de 1950 o sistema
ferroviario entra em uma decadéncia que perdura até o final da década de 1990, quando houve
a privatizacdo do sistema. A partir de entdo, diversos investimentos foram feitos pelo governo
do Estado e pela concessionaria SuperVia, como a aquisicdo de trens e reestruturacdo da
malha ferroviaria, fazendo com que o sistema voltasse a ser atrativo. A politica da integracdo
tarifaria entre os modais consolidou 0 aumento da demanda por transporte ferroviario.

Além dos trens, a cidade do Rio de Janeiro possui 0 sistema metroviario (inaugurado em
1979), o sistema de barcas (existente desde o inicio do século XIX) e, mais recentemente, 0s
BRTs (2012) e o VLT (veiculo leve sobre trilhos, inaugurado em 2016) como sistemas de
transporte de massa. Embora a utilizagdo do transporte coletivo ainda seja majoritariamente
feita por linhas de 6nibus regulares, os recentes estudos, como os feitos para o Plano Diretor
de Transportes Urbanos (PDTU) de 2015, mostram um aumento na utilizacdo destes modais.
Porém, por possuirem tracados na maioria das vezes radiais, como é o0 caso dos sistemas
ferroviario e metroviario, esses meios ndo atingem diretamente toda a populacéo,
necessitando de integracdo com outros modais, como o sistema regular de 6nibus urbanos.
Sendo assim, no recente caso dos BRTs, foram criadas linhas alimentadoras, ligando as
estacdes do modal as areas mais periféricas das regifes. Outras linhas ja existentes tambén
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assumiram esse papel, devido a integracéo tarifaria. Conforme afirma Goncalves et al(2009),
a integracdo modal dos transportes de massa com os dnibus facilita 0 acesso as estacfes deste
sistemas. Neste caso, faz-se necessario um estudo de como utilizar algumas linhas regulares
para alimentar os sistemas de transporte de massa, incluindo linhas que estejam inativas ou,
até mesmo, extintas.
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Figura 1. Sistemas de Transporte de Massa, Bondes e Teleféricos da cidade do Rio de Janeiro
Fonte: Instituto Pereira Passos, 2018

3. METODOLOGIA PROPOSTA
3.1 Area de Estudo

Como existem diversas linhas de 6nibus internas extintas na Zona Oeste do Rio de Janeiro,
mais especificamente na AP 5, utilizou-se uma area menor para se realizar esta analise.
Escolheu-se a Regido de Planejamento (RP) 5.1, por possuir uma area e um namero de linhas
extintas menores que as demais regioes. Esta regido abrange a XVII Regido Administrativa
(RA) do Rio de Janeiro, composta pelos bairros de Bangu (sede), Gericino, Padre Miguel,
Senador Camara e Vila Kennedy, e pela XXXIlIl RA, composta pelos bairros de Realengo
(sede), Magalhdes Bastos, Jardim Sulacap, Vila Militar, Deodoro e Campo dos Afonsos. A
Figura 2 retrata a RP 5.1, com sua divisdo por bairros e RAs e a sua localizagédo dentro do
municipio do Rio de Janeiro. Ja a Figura 3 traz a divisdo da regidao em zonas de trafego, sendo
34 no total, definidas pelo PDTU de 2015.
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Figura 3: Regido de Planejamento 5.1 e suas 34 zonas de trafego.
Fonte: Os Autores
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3.2 Linhas de Onibus Estudadas

Para se obter as linhas extintas na regido, consultou-se no site da SMTR a relacdo das linhas
ativas do Consoércio Santa Cruz, responsavel por operar as linhas municipais da Zona Oeste, e
os Guias de Ruas Guia Rex, de 1995 e Cartoplam, de 2008, que trazem os itinerarios das
linhas de 6nibus dessas épocas, fornecidos pela Secretaria Municipal de Transportes Urbanos
(SMTU). As linhas extintas da RP 5.1 sdo as seguintes:

e 713 - Deodoro — Coqueiros;

714 — Deodoro — Jardim Violeta;

e 715 - Deodoro — Jardim Novo Realengo;

* 716 — Deodoro — Barata,

e 797 — Sanda - Bangui;

« 798 — Bangu — Jardim Agua Branca (Via Batan)
e 799 — Jardim Violeta — Magalhdes Bastos;

e 810 - Taquaral — INPS (Via Vila Alianca);

e 813 - Bangu — Catiri.

Escolheu-se as cinco ultimas, devido ao fato de ndo concorrerem com nenhuma outra linha
existente. As quatro primeiras sdo meras parciais de outras linhas em operacdo, de acordo
com uma pesquisa feita no site da Rio Onibus. Todas essas linhas foram extintas durante a
licitacdo das linhas de 6nibus municipais de 2010, caracterizada pela Concorréncia n® CO
10/2010 da Secretaria Municipal de Transportes (SMTR), embora o trajeto das linhas 797,
798, 799, 810 e 813 continuassem sendo explorados por cooperativas de transporte
alternativo, sendo que, algumas delas, sem sequer estarem regulamentadas pela secretaria
Este fator comprova que as linhas possuem demanda, ja que ligam locais periféricos as
centralidades dos bairros da RP 5.1.

Como os bairros da regido possuem grandes dimensdes, € comum caracteriza-los por divises
nao-oficiais em sub-bairros. No caso dessas linhas extintas os sub-bairros conhecidos como
Sanda e Catiri, localizados em Bangu, e Batan e Jardim Agua Branca, localizados em
Realengo, ficaram 6rfas de linhas de 6nibus para as centralidades de seus respectivos bairros.

3.3 Materiais e Métodos

Utilizou-se para as andlises deste trabalho as ferramentas de Sistemas de Informacgéo
Geografica (SIG). Segundo Moued al (2015) Os SIG “sdo um conjunto de tecnologias

computacionais utilizados para analisar, manusear, gerenciar e guardar dados geograficos,
cujo objetivo € a analise espacial e modelagem de superficies”. Essa escolha se deve ao fato
desses sistemas possuirem excelentes ferramentas de analise, utilizando-se de dados
georreferenciados que se sobrepdem sobre a forma de camadas e possibilitam o estudo
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estatistico de um determinado evento no espaco geografico.

Sendo assim, utilizou-se dados de diferentes fontes, como as instituicdes descritas a
seqguir: Instituto Pereira Passos (IPP), Secretaria de Estado de Transporte (SETRANS),
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e Secretaria Municipal de Transportes
Urbanos (SMTU), atual Secretaria Municipal de Transportes (SMTR). Esses dados se
apresentaram em formato vetorial, do tipo shapefile (.shp), além de tabelas de demandas
fornecidas pelos relatorios do PDTU 2015, feitos com pesquisa de campo, e pelo relatério
preliminar da “analise da demanda por transporte coletivo no corredor TransOlimpico”, feito
pela empresa LOGIT, por estimativa. Como alguns dados estavam referenciados em
diferentes sistemas geodésicos de coordenadas, eles foram compatibilizados através das
ferramentas de transformacdo do softwAreGIS 10.4.1. Entdo, todos os arquivos que
estavam no sistema South American Datum de 1969 (SAD69) precisaram ser transformados
para o Sistema de Referéncia Geocéntrico para as Ameéricas de 2000 (SIRGAS2000), por ser
o Sistema Geodésico Brasileiro (SGB) oficial atualmente. Logo apds foi possivel o inicio das
analises pertinentes para este artigo. A projecao cartografica utilizada a Universal Transversa
de Mercator, no Fuso 23S (meridiano central 45° W.Gr.).

Através das descri¢cdes dos itinerarios fornecidos pelos guias de ruas, foram vetorizados sobre
uma base de logradouros publicos do IPP os trajetos das cinco linhas aqui analisadas. A

Figura 4 mostra o resultado dessa etapa, na qual foram utilizadas diferentes cores para
descrever os trechos do trajeto como somente ida, somente volta e compartilhado (ida e

volta). A partir de entédo carregou-se uma base com as linhas de transporte de massa na regiac
(trens da Supervia e BRTs) e suas respectivas estacdes. Através da ferNeheotl

Analyst criou-se isdcronas de 5, 10, 15 e 20 minutos no entorno dessas estacoes,

representando o tempo de caminhada que um transeunte leva de um respectivo ponto até
alguma das estacdes. Para tal levou-se em consideracdo uma velocidade média de 5 metros
por segundo (m/s) para os pedestres. O resultado estd ilustrado na Figura 5.
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Figura 4: Itinerarios das linhas 797(A), 708(B), 799(C), 810(D) e 813(E).
Fonte: Os Autores.
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Figura 5: Isocronas indicando o tempo de caminhada até as estagfes de transporte de massa.
Fonte: Os Autores.

Posteriormente, foram criadas is6cronas de 5 minutos no entorno dos itinerarios das linhas
estudadas, para se ter as suas areas de influéncia. Com essas isocronas foram feitas diference
entre vetores, através da ferrame@ligp, com arquivos de setores censitarios do IBGE, que
contém as informacdes de populacdo. Foram excluidas as partes dos setores censitarios dentrc
das is6cronas de 5 minutos criadas com base nas estacdes do transporte de massa. Através o
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tabela de atributos dos novos arquivos gerados (setores censitarios proporcionais as areas de
influéncia dos itinerarios) foram calculadas as populacdes relativas de cada area.

A partir de tais dados, iniciou-se o célculo de geracdo de viagens para cada linha. Para isso,
foi considerada uma taxa de motorizacéo para a regiao de 0,2 (1 auto para cada 5 habitantes),
ja que se trata de uma é&rea de classe média baixa. Essa taxa foi multiplicada a populacdo
relativa de cada area de influéncia, obtendo-se uma estimativa de populacdo que utiliza
transportes publicos ou outras forma de locomocgéo (bicicletas, caminhada, etc). Depois,
utilizou-se a média de viagens por pessoa fornecida pelo PDTU 2015, que equivale a 1,43.
Considerando que as areas sdo predominantemente residenciais, este valor foi multiplicado
pela estimativa anterior e assim foi calculada a taxa de viagens geradas em cada area de
influéncia.

Os dados obtidos foram comparados com os dados previamente coletados de embarque e
desembarque nas estacdes da Supervia e do BRT Transolimpica, para assim avaliar a
potencialidade das linhas em abastecer tais sistemas.

4. RESULTADOS
4.1 Linhas na Area de Influéncia do Transporte de Massa

Observou-se que todas as linhas transitam dentro da regido de influéncia da isdcrona de 5
minutos relativa a estacdo Bangu, da Supervia, podendo servir como potenciais alimentadoras
do sistema ferroviario. Além disso, a linha 799 também transita na regido de influéncia da
isécrona de 5 minutos das estacdes de Magalhdes Bastos, da Supervia e do BRT, podendo
alimentar ambos os sistemas.

A Tabela 1 apresenta o comprimento total dos percursos das linhas estudadas e as estacoe:
com possibilidade de alimentag&o, a partir da andlise com as isdcronas.

Tabela 1: Estacdes atingidas pelas linhas estudadas

Ne DA PERCURSO TOTAL ZONAS DE ]
LINHA TRAJETO (m) TRAFEGO ESTAGOES ATINGIDAS
797 SANDA - BANGU 12187,099 3 BANGU (SUPERVIA)
798 BANGU - JARDIM AGUA BRANCA 16983,911 6 BANGU (SUPERVIA)
) BANGU (SUPERVIA)
799 QZ?OMS VIOLETA - MAGALRAES 34789,817 1 MAGALHAES BASTOS (SUPERVIA)
MAGALHAES BASTOS (BRT)
810 TAQUARAL - INPS 8900,045 5 BANGU (SUPERVIA)
813 BANGU - CATIRI 9812,042 7 BANGU (SUPERVIA)

Fonte: Os Autores

4.2 Geracdo de Viagens nas Areas de Influéncia das Linhas Urbanas

Apos a diferenca entre os vetores das areas de influéncia das linhas de 6nibus (is6cronas de 5
minutos) e os setores censitarios e suas devidas multiplicacbes pela taxa de motorizacéo e
pela média de viagens da populacéo do Rio de Janeiro, obteve-se o valor das taxas de viagens
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geradas por cada linha, como explicita a Tabela 2.

Tabela 2: Populagéo atingida e geracéo de viagens

TAXA DE MEDIA DE
LINHA POPULAGAO ATINGIDA MOTORIZACAO VIAGENS/PESSOA TAXA DE VIAGENS
797 34929 9989,694
798 69882 19986,252
799 123818 0,2 143 35411,948
810 44986 12865,996
813 37860 10827,96

Fonte: Os Autores

4.3 Comparacao entre a Taxa de Viagens e Embarque e Desembarque das Estacdes

Por fim, cruzou-se a possivel demanda das linhas com o numero de embarques e

desembarques nas estacdes das Supervia e do BRT Transolimpica, para assim possibilitar a
avaliacdo de um potencial retorno das linhas municipais estudadas por este artigo. A Tabela 3
mostra esses dados.

Tabela 3: Comparacéo da taxa de viagens com embarque e desembarque

TAXA DE

LINHA VIAGENS ESTACAO EMBARQUE DESEMBARQUE TOTAL
797 9989,694
798 19986,252

810 12865,996 BANGU - SUPERVIA 11622 11332 22954
813 10827,96

MAGALHAES BASTOS -
799 35411,948 SUPERVIA 2357 2239 4596
MAGALHAES BASTOS - BRT 2421 355 2776

Fonte: Os Autores

Com base nestes dados, percebe-se uma grande atratividade na estacdo Bangu da Supervia, |
gue a area de influéncia desta (isécrona de 5 minutos) consiste na principal centralidade da RP
5.1. Em relacdo as estacdes de Magalhdes Bastos (BRT e Supervia) a demanda € um poucc
menor, j& que a area de influéncia destas estacfes consiste num uso misto de residencial com
atividades militares. Ainda assim, devido a essa conexao intermodal entre sistemas de trem e
BRTSs, a regido pode obter uma maior captacdo de passageiros com a alimentacao de linhas de
onibus regulares. Neste caso, a linha 799 possui um grande potencial na alimentacdo dessas
estacOes, ja que atende a 11 diferentes zonas de trafego e possui uma taxa de viagens acima d
35400. As demais linhas, que poderiam alimentar apenas a estacdo de Bangu, possuem uma
taxa de viagens bem préxima a demanda regular desta estacao.

anpet
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Os resultados obtidos com esta pesquisa demonstram uma tendéncia positiva da atracdo de
viagens que uma estacao de transporte de massa pode ter. Embora tais modais, na cidade d
Rio de Janeiro, possuam um tracado radial e que ndo abrange todo o territorio, eles
possibilitam um deslocamento mais rapido entre as diferentes regides do municipio, além de
apresentarem um custo beneficio, a longo prazo, melhor do que os transporte por 6nibus
regulares. Ainda assim, as linhas regulares possuem grande importancia na mobilidade do
municipio, por fazerem a ligacéo entre areas periféricas e centralidades, que muitas vezes nao
sdo alcancadas pelo transporte de massa. A recente valorizagcéo destes modais, faz com que a
linhas de 6nibus ganhem um novo papel: o de alimentacdo destes grandes sistemas, podendc
aumentar a captacdo de passageiros de uma determinada estacgao.

As cinco linhas analisadas neste trabalho, possuem uma taxa de geragdo de viagens proxima
ou até maior que as estacOes nas quais elas transitam dentro da area de influéncia. Todas ela
atendem a estacdo de Bangu, que possui uma demanda alta devido a atratividade de sua éare
de influéncia, uma importante centralidade da regido, sendo assim suas potenciais
alimentadoras. Com uma alimentagcdo adequada e com a devida integracao tarifaria entre os
modais, essa demanda pode ser otimizada. Outras estacdes atingidas sdo as de Magalhae
Bastos, tanto da Supervia, quanto do BRT. Embora a regidao ndo seja considerada uma
centralidade, ela possui um grande potencial devido ao fato de, na pratica, as duas estacdes
serem uma sé estacdo intermodal. O mesmo acontece com as estacdes de Vila Militar, que
ndo sao atendidas por nenhuma das linhas estudadas. Neste caso, a linha 799 seria umz
potencial alimentadora das estacdes de Magalhdes Bastos e poderiam auxiliar no aumento de
captacao delas. As demais estacdes (Senador Camara, Guilherme da Silveira, Padre Miguel,
Realengo e Deodoro) nao séo atendidas pelas linhas estudadas.

Embora na regido haja uma grande concorréncia com o transporte alternativo, que acabou
assumindo o papel da ligacdo intrarregional, a integracdo tarifaria e promoc¢fes pontuais
podem garantir uma supremacia dos 6nibus em relacdo a este modal. O fato da baixa taxa de
motorizacdo da regido, principalmente nas areas mais periféricas, auxilia no aumento da
possivel demanda e da importancia dessas linhas, ja que tais areas estdo totalmente fora de
area de influéncia das estacoes.

Um estudo também poderia otimizar os trajetos, diminuindo os tempos de percurso e
aumentando a atratividade das linhas, além de possibilitar a criagdo de novas linhas que
atendam de forma eficiente a populacéo periférica e as estacdes do transporte de massa.
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